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Сделанный ранее анализ возникно-вения и развития вокзальной фор-мы [1] показал ее очевидную неор-
динарность для городской транспортной 
инфраструктуры и градостроительной 
стратегии. Более того, есть все основания 
считать вокзал (станцию) железной дороги 
своеобразным и долговечным интеграто-
ром людских ресурсов и интересов. Ведь 
наличие вокзального комплекса именно 
в той или иной точке населенной террито-
рии (и особенно малонаселенной) стано-
вилось центром формирования не просто 
неких пассажиропотоков и грузодвижения, 
но и без преувеличения – новой жизни, 
среды обитания.
Однако при всей общности прису-
щих вокзалам функций они могли от-
личаться друг от друга не только архи-
тектурными особенностями или гео-
графией расположения.  Им всегда 
приходилось учитывать местную спец-
ифику, запросы окружающего про-
странства, и в зависимости от склады-
вающихся условий саморегулировались 
и регулировались их типологические 
характеристики, структурные зависи-
мости, выбор управленческих предпо-
чтений.
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Одним из важнейших показателей, харак-
теризующих работу любого вокзала, являет-
ся пропускная способность, определяемая 
количеством пассажиров, прошедших 
за единицу времени (час, сутки, год) через 
вокзальные помещения и перроны. В соот-
ветствии с пропускной способностью и еди-
новременной вместимостью вокзалы подраз-
деляются на малые (обслуживающие 
до 200 пассажиров); средние (от 200 до 
700 пассажиров); большие (от 700 до 1500 пас-
сажиров); крупные (от 1500 пассажиров и бо-
лее) [6, c.70–73].
Расчётная вместимость железнодорож-
ного вокзала учитывает все категории пасса-
жиров, а также встречающих и провожаю-
щих лиц. Такая вместимость для дальнего 
и пригородного сообщений определяется 
по формуле [2, c.103–105]:





П K K K KH
N = ×    (1)
где 
р
вдП  – расчётный годовой пассажиропо-
ток по отправлению, пасс./год; устанавлива-
ется на основании технико-экономических 
обоснований (для малых, средних и больших 
вокзалов на 10-й год эксплуатации после 
завершения строительства; для крупней-
ших – по заданию на проектирование);
1K  – коэффициент сезонной неравно-
мерности, учитывающий изменение средне-
суточных потоков пассажиров за три наи-
более загруженных месяца по сравнению 
с суточным среднегодовым пассажиропото-
ком (для вокзалов дальнего следования – 1,1-
1,3;  пригородных – 1,0-1,2; относительно 
большее значение коэффициентов прини-
мают для вокзалов, расположенных в местах 
массового отдыха, курортных, исторических 
зонах и т. д.);
2K  – коэффициент, учитывающий пас-
сажиров прибытия, а также встречающих 
и провожающих лиц, принимается 
от 1,1 до 1,25 и уточняется по местным усло-
виям;
3K  – коэффициент суточной неравно-
мерности, учитывающий изменение суточ-
ных пассажиропотоков по двум наиболее 
загруженным дням недели по сравнению 
с среднесуточным потоком С (для вокзалов 
с поездами дальнего следования – 1,0-1,15, 
пригородных – 1,1-1,25);
4K  – коэффициент часовой неравномер-
ности, учитывающий колебания пассажиро-
потоков отправления в течение суток (для 
дальних пассажиров – 1,0-1,5, пригород-
ных – 1,4-1,7);
H  – норма расчётной вместимости вок-
зала в процентах от суточного среднегодово-
го пассажиропотока (таблица 1).
II.
Площади пассажирских помещений, для 
которых есть свои нормативные показатели, 
определяются по формуле:
р
вдS ylN=    (2)
где S – площадь рассчитываемого помеще-
ния, м 2;
y – норма усреднённого распределения 
пассажиров по помещениям, в %;
l – единичная норма площади помеще-
ний, в м 2 на одного расчётного пассажира;
р
вдN  – расчётная вместимость вокзала.
Отклонение норм площадей отдель-
ных помещений допускается в сторону 
уменьшения – до 5%, в сторону увели-
чения – для помещений площадью 
до 15 м 2 на 10%, площадью более 15 м 2 – 
на 5%.
В зависимости от преобладающей 
категории обслуживаемых пассажиров 
железнодорожные вокзалы подразделя-
ют на две группы: дальнего и пригород-
ного сообщения. К пассажирам дальне-
го следования относятся клиенты  даль-
них и местных поездов, следующие, как 
правило, на расстояние свыше 200 км. 
В эту же группу включены транзитные 
пассажиры, совершающие пересадку 
Таблица 1
Норма расчётной вместимости вокзала 






Н в процентах от С
От 500 39–36
От 500 до 1000 36–32
От 1000 до 2000 32–29
От 2000 до 4000 29–25
От 4000 до 7000 25–21
От 7000 до 12000 21–19
От 12000 до 18000 19–17
От 18000 до 25000 17–16




с поезда на поезд на данном вокзале. 
К пригородным относятся пассажиры, 
следующие на поездах в пределах зон 
пригородного движения в пределах 
до 150–200 км от головной станции [7, 
c.3].
С учетом взаиморасположения пасса-
жирского здания, платформ и перронных 
железнодорожных путей вокзалы подраз-
деляются на следующие типы (рис. 1, ав-
торская модель)  [5, c.115–122;7, c.3–5; 8, 
c.22–30]:
1. Боковой (береговой) тип – пассажир-
ское здание и примыкающая к нему боковая 
платформа располагаются сбоку, с внешней 
стороны перронных путей.
2. Островной тип – пассажирское здание, 
а в некоторых случаях и привокзальная пло-
щадь располагаются между перронными 
железнодорожными путями, на островной 
платформе.
3. Тупиковый тип – пассажирское здание 
и примыкающая к нему распределительная 
(лобовая) платформа располагаются поперек 
тупиковых перронных железнодорожных 
путей и платформ, замыкая их.
4. Русловый тип, надпутный или под-
путный (варианты по местным услови-
ям) – пассажирское здание располагает-
ся непосредственно над или под перрон-
ными железнодорожными путями и плат-
формами. Вокзалы этого типа особенно 
эффективны при тесной городской за-
стройке, сложном рельефе местности.
5. Комбинированный тип – сочетает в себе 
черты нескольких указанных выше типов 
вокзалов.
Кроме перечисленных существуют инте-
грального типа вокзалы, предназначенные 
для пассажиров различных видов транспор-
та. Самое большое распространение в нашей 
стране получили комплексы, обслуживаю-
щие автомобильный (автобусное сообщение) 
и железнодорожный транспорт (рис. 2). Есть 
вокзалы, объединяющие железнодорожный 
и водный, железнодорожный и авиацион-
ный транспорт.
Яркими примерами такого типа соору-
жений в крупных и крупнейших городах 
являются вокзальные комплексы,  где 
пересекаются пассажиры железных дорог 
и метрополитена.
В зависимости от местных условий 
и уровней взаиморасположения привок-
зальной площади, пассажирского здания 
и платформ (перронных железнодорож-
ных путей) выделяют вокзалы трех типов 
(рис. 1) [7, c.4–5].
1. Одноуровневый (горизонтальный), 
когда площадь, здание (полы первого этажа) 
и платформы находятся примерно на одном 
уровне:






отношению к ж.д. 
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Русловый тип Комбинированный тип
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отношению к ж.д. 
путям
в разрезе по










• с использованием пешеходного моста.
2. Двухуровневые:
• двухуровневый пониженный, когда 
площадь и здание (полы первого этажа) на-
ходятся ниже платформ примерно на этаж 
или используется пешеходный тоннель;
•  двухуровневый повышенный, когда 
площадь и здание (его часть, обращенная 
на площадь) находятся выше платформ при-
мерно на этаж, также используется пешеход-
ный мост.
3. Многоуровневый, когда площадь, зда-
ние и платформы находятся в нескольких 
уровнях, в том числе непосредственно друг 
над другом, с использованием пешеходных 
тоннелей и мостов в разных сочетаниях 
(комбинациях).
III.
В классическую классификацию вокза-
лов не включен блок, связанный с располо-
жением здания вокзала относительно город-
ской черты. Можно выделить три группы 
размещения здания вокзала (рис. 3):
• за пределами городской черты;
• на окраине города;
• в центральной части города.
Почти все крупные вокзалы, сохранив-
шиеся до наших дней (Москва, Санкт-
Петербург, Краснодар, Волгоград и др.) 
располагаются в центральной части города.
В современном градостроительстве на-
метилась тенденция выноса объектов желез-
нодорожного транспорта в промышленную 
зону или за пределы города с подводом к ним 
автомагистралей, линий скоростного транс-
порта, линий метрополитена.
От того, где расположено здание вокзала 
на территории города, во многом зависит, 
насколько оптимальным будет режим его 
функционирования. Минимизация времен-
ных затрат на перемещение внутри вокзала 
и по территории в непосредственной близо-
сти от него – основная задача при организа-
ции технологии работы транспортного узла. 
Не последнее значение имеет расположение 
(отдаленность) относительно вокзального 
комплекса транспортных магистралей, оста-
новок городского транспорта, метрополите-
на и т. д.
Территория, занимаемая железнодорож-
ными вокзальными комплексами в структу-
ре крупных и крупнейших городов, значи-
тельна – до 8%, и часто в силу историческо-
го развития города находится в его централь-
ной части [10, c.39]. В связи с этим наиболее 
существенными по обслуживанию пассажи-
ропотоков являются транспортные зоны, 
формируемые на базе именно вокзальных 
комплексов [11, c.86].
Современные транспортные узлы, в со-
став которых входят вокзалы, можно разде-
лить на несколько функциональных зон. 
Первая зона – это транспортная, то есть та, 
где непосредственно реализуются железно-
дорожные функции (посадка-высадка пас-
сажиров, продажа билетов, навигация в по-
мещениях и т. д.). Вторая зона – обществен-
ная, здесь располагаются объекты, предо-
ставляющие услуги, не всегда типичные для 
вокзала (супермаркеты, кинотеатры, выста-
вочные залы и т. д.). Принципиальная схема 
многофункционального вокзального ком-
плекса представлена на рис. 4 (авторская 
модель).
Создание многофункциональных вок-
зальных комплексов способствует эффектив-
ному использованию ресурсов территории 
и вложению инвестиций, повышению ком-














рам, усилению заинтересованности террито-
риальных органов в рационализации пасса-
жирских перевозок, улучшению обслужива-
ния пассажиров [3, c.94].
Услуги, предоставляемые вокзалами, 
можно разделить на две группы: обязатель-
ные и дополнительные [9]. Обязательные – 
это услуги, которые предписано предостав-
лять пассажирам согласно отраслевым 
(корпоративным) нормативам. Дополни-
тельные – это услуги, необходимость кото-
рых (как пассажирам, так и прочим клиен-
там) определяется их востребованностью 
на вокзалах.
К обязательным услугам относятся:
• билетно-кассовые услуги (продажа би-
летов через кассы и через билетные автома-
ты);
• информационно-справочные услуги 
(справочные бюро, электронные табло, 
громкая связь и т. д.);
• багажные услуги (взвешивание багажа, 
оформление перевозочных документов, 
упаковка, прокат багажных тележек и т. д.);
• камеры хранения (услуги по хранению 
ручной клади в стационарных и автоматиче-
ских камерах, выдача ручной клади и т. д.);
• залы ожидания (учёт требований разных 
категорий пассажиров (с детьми, транзитные 
и т. д.), удобно связаны с вестибюлями, вы-
ходами на платформы и т. д.);
• санитарно-гигиенические услуги (на-
личие аптечки, обеспечение чистоты, ком-
фортного пребывания в помещении и т. д.);
• комнаты отдыха для разных категорий 
граждан, гостиница на территории вокзаль-
ного комплекса;
• бюро забытых вещей.
К дополнительным услугам можно от-
нести:
• супермаркеты, магазины и т. д.;
• предприятия быстрого питания, ресто-
раны и т. д.;




• юридические, финансовые услуги и т. д.;
• бытовые услуги (ремонт одежды, обуви);
• такси;
• пункты сдачи в аренду автомобилей, 
велосипедов.
По своему функциональному назначе-
нию любой транспортный узел служит ме-
стом пересечения пассажиропотоков разных 
категорий. Поэтому одним из требований 
к нему является обеспечение согласован-
ности работы присутствующих здесь видов 
транспорта (городского, пригородного, 
внешнего) в полном соответствии с запро-
сами населения и генеральным планом раз-
вития территории. При разработке проектов 
реконструкции или строительства новых 
транспортных звеньев нужна особая точ-
ность прогнозов и грамотное техническое 
и технологическое сопровождение управлен-
ческих решений.
Основной социальной идеей транс-
портного узла с вокзальным комплексом 
остается создание максимально комфорт-
ных условий пересадки с одного вида 
транспорта на другой с минимальными 
затратами времени. Превращение вок-
зальных комплексов в современные 
транспортно-пересадочные узлы решает 
вопросы транспортной доступности, мо-
бильности населения, что, в свою оче-
редь, повышает и качество его жизни, 





























Конечный результат создания на терри-
тории вокзала новой среды – появление 
многофункциональной, прогрессивной 
модели современного вокзального ком-
плекса, способной гибко реагировать 
на меняющийся спрос.
ВЫВОдЫ
1. Анализ трансформации вокзалов в вок-
зальные комплексы, входящие в состав 
транспортных узлов, необходим для про-
гноза их дальнейшего развития в современ-
ных условиях. Потребность в преобразова-
ниях обусловлена техническим и технологи-
ческим прогрессом, изменениями в социаль-
но-экономической сфере. Недостаточное 
понимание роли вокзала и его значения 
в транспортной системе города может при-
вести к ошибкам в стратегических планах 
развития городов, регионов.
2. Важными являются определение ме-
ста вокзала в системе внешнего и внутрен-
него пассажирского транспорта города, 
восприятие вокзала как объекта, находя-
щегося на стыке разных и естественным 
образом взаимодействующих транспорт-
ных систем. Проекты строительства новых 
вокзальных комплексов и реконструкция 
уже существующих должна разрабатывать-
ся с учётом развития всех видов транспор-
та. Формирование многофункциональных 
вокзальных комплексов происходит в зна-
чительный по срокам период времени, 
условия у каждого вокзала свои, поэтому 
подход к модернизации должен осущест-
вляться с осознанием этапности и преем-
ственности процесса.
3. Самые крупные транспортные узлы 
рождаются на базе вокзальных комплексов, 
ибо вокзалы являются местом пересечения 
основных элементов городской транспорт-
ной инфраструктуры и адаптированных 
к ней пассажиропотоков. Преобразование 
вокзальных форм в границах транспортного 
узла любого города – это создание не просто 
многофункциональной среды, закладывает-
ся качественно новая социотехническая 
модель управления. Ее значение шире, чем 
область обычных транспортных интересов.
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The history of railway stations is distinctive by evolutionary development (see author’s article in Mir Transporta 
Journal vol.40, No 2 of 2012). The complication of their functions as of centers of modern station systems 
poses many managerial tasks and questions. Thus it is necessary to rethink a coordination role of the stations in 
the system of urban and interurban city passenger transport, to hack on engineering of infrastructure which is 
common for surrounding urban area and is comfortable for everybody, to create multifunctional and modern 
livable environment.
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